PREDIKSI POLA DAN JUMLAH PERGERAKAN BARANG DI PROVINSI LAMPUNG by Junaedi, Tas'an
PREDIKSI POLA DAN JUMLAH PERGERAKAN BARANG
DI PROVINSI LAMPUNG
Tas’an Junaedi 1)
Abstract
The transportation of goods between Sumatra and Java using the highway mode that accumulate  
with local transportation will greatly burden roads in Lampung province. This research was con-
ducted to predict the pattern and amount of movement of goods in the future.  The modelling is  
conducted for the plan period up to 20 years based on growth predictions of geographical, social,  
economic and traffic flow. This study conducted a process of Sequential Demand Model (Planning  
Model 4 stages) by using software Transplan Version 8.
Transportation  patterns  in  2030  is  predicted  will  be  dominated  by  continuous  trips  with  
domination  of  movement  from Java  to  South  Sumatra,  or  otherwise.  Both  the  transportation  
between internal zones and external zone to internal zone have a significant increase. The most  
strategic main line freight in Lampung  for today and in the future is along the Bakauheni-South  
Sumatra and Bengkulu-South Sumatra both through toll roads, national roads, and railways.
Keyword :  prediction, freight transportation, transportation patterns.
Abstrak
Transportasi barang antara pulau Sumatera dan Jawa yang menggunakan moda jalan raya yang be-
rakumulasi dengan pergerakan internal akan sangat membebani ruas jalan di Provinsi Lampung.  
Penelitian ini dilakukan untuk memprediksi pola dan jumlah pergerakan barang pada tahun yang 
akan  datang.  Pemodelan  dilakukan untuk horison waktu sampai  dengan 20 tahun berdasarkan 
prediksi perkembangan geografis, sosial, ekonomi dan arus lalulintas. Penelitian ini melakukan su-
atu  proses  Sequential  Demand  Model  (Model  Perencanaan  4  tahap)  dengan  menggunakan 
software Transplan Versi 8.
Pola  pergerakan  pada  tahun  2030  diprediksi  akan  didominasi  oleh  pergerakan  menerus  yang 
semakin besar dengan dominasi pergerakan dari Pulau Jawa ke arah Sumatera Selatan, maupun 
sebaliknya. Pergerakan antar zona internalnya maupun zona eksternal ke zona internalnya juga 
terlihat mengalami peningkatan yang cukup signifikan.  Jalur utama angkutan barang di Propinsi 
Lampung yang paling strategsi untuk saat ini dan pada masa yang akan datang adalah di sepanjang 
Bakauheni-Sumatera Selatan maupun Bengkulu dan Sumatera Selatan baik melalui jalan Tol, jalan 
Nasional, maupun KA.
Kata kunci : prediksi, pergerakan barang, pola pergerakan,
1.  PENDAHULUAN
Transportasi  jalan  merupakan  pendukung  sistem pergerakan  internal  paling  utama  di 
Provinsi  Lampung  dengan  angkutan  jalan  raya  sebagai  moda  utama.  Peranan  ini 
diperkuat  dengan  fungsinya  yang  terpenting  dalam  mendukung  sistem  pergerakan 
regional lintas Sumatera serta interaksi penumpang dan barang antara Pulau Jawa dan 
Pulau Sumatera.
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Pengembangan  sistem  jaringan  transportasi  Propinsi  Lampung  direncanakan  mampu 
meningkatkan akses pelayanan perkotaan dan pusat pertumbuhan ekonomi wilayah yang 
merata  dan berhierarki  serta meningkatkan kualitas  dan jangkauan pelayanan jaringan 
prasarana transportasi yang terpadu dan merata di seluruh wilayah Provinsi Lampung.
Letak  geografis  Provinsi  Lampung  yang  berada  di  ujung  timur  pulau  Sumatera  dan 
sekaligus sebagai pintu gerbang penghubung antar pulau Sumatera dan pulau Jawa, akan 
berakibat  bahwa  semua  pergerakan  penumpang  dan  barang  yang  melalui  darat  akan 
melalui  Provinsi  Lampung.  Pergerakan tersebut  terakumulasi  dengan pergerakan antar 
zona internal di Provinsi Lampung yang selanjutnya akan membebani jaringan jalan yang 
ada  di  Provinsi  Lampung.  Pergerakan  menerus  tersebut  (Sumatera  –  Jawa)  banyak 
didominasi oleh pergerakan barang.
Tujuan penelitian ini adalah untuk mengetahui  pola dan jumlah pergerakan barang pada 
tahun dasar dan  beberapa tahun ke depan,  sehingga bisa diketahui  kebutuhan fasilitas 
yang harus disediakan untuk sanggup mengantisipasi perkembangan tersebut.  Penelitian 
ini  menggunakan jangka waktu sampai 20 tahun ke depan, yang artinya hasil dari studi 
ini bisa digunakan sampai dengan tahun 2030 dengan tahapan-tahapan yaitu: 2010-2015, 
2016-2020, 2021-2025 dan 2026-2030
2.  METODOLOGI PENELITIAN
Dalam  melakukan  prediksi  kebutuhan  lalu  lintas,  digunakan  model  transportasi 
konvensional. Pemodelan dilakukan untuk horison waktu sampai dengan 20 tahun yang 
mana  pembebanan  lalu  lintasnya  disesuaikan  dengan  matriks  asal  tujuan  zona-zona 
terkait  yang  telah disesuaikan dengan tingkat  pertumbuhan lalu lintas  hasil  modeling.  
Hasil dari pemodelan tidak saja berupa prediksi volume lalu-lintas, namun juga prediksi 
kinerja lalu lintas pada masa yang akan datang. 
Penelitian ini melakukan suatu proses Sequential Demand Model (Model Perencanaan 4 
tahap). Penggunaan model ini dengan pertimbangan : pertama, mudah dilakukan kontrol 
pada  masing-masing  tahap  pekerjaan;  kedua,  akurasi  lebih  tinggi  mengingat  proses 
simplifikasi  sangat  terbatas  bila  dibandingkan  dengan  Direct  Demand  Model;  ketiga, 
model ini sangat fleksibel untuk diterapkan pada kota-kota yang baru distudi; keempat, 
sangat sesuai dengan kemampuan program komputer yang disediakan yaitu TRANPLAN 
Versi 8.
Langkah–langkah untuk untuk menjalankan program TRANPLAN sebagai berikut:
a. Membuat jaringan jalan & pembebanan tidak dalam trayek (Highway Network);
b. Membuat distribusi angkutan perjalanan sebagai masukan pada proses pembebanan;
c. Pembebanan kedalam jaringan jalan (Equilibrium highway  Load); 
d. Membuat jaringan transyt, yaitu jaringan trayek angkutan umum dalam trayek);
e. Membuat lintasan jaringan trayek (Build Transyt Path);
f. Membuat Matrik asal tujuan dengan angkutan kota;
g. Pembebanan (Transyt Loading).
Beberapa parameter diambil dan disesuaikan dengan laporan statistik dari Badan Pusat 
Statistik (BPS) dan laporan-laporan dari instansi terkait. Sementara itu, data dari survei 
primer  lebih  banyak  digunakan  dalam  proses  validasi  dan  penyesuaian  beberapa 
parameter.
 
Adapun data yang digunakan sebagai masukan dalam pengembangan model, antara lain: 
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a. Data penggunaan lahan dan pembagian  wilayah administrasi  sebagai  dasar  untuk 
menetapkan sistem zona (zoning system) perjalanan;
b. Data Asal Tujuan Perjalanan Awal (Prior OD Matrix). Dalam hal ini digunakan data 
hasil survai asal tujuan, data OD Tahun 2003, dan data sekunder dari hasil studi-
studi terdahulu;
c. Data kondisi prasarana dan sarana jaringan transportasi, meliputi: jaringan rel kereta  
api,  stasiun,  jaringan  jalan,  sistem  manajemen  lalu-lintas,  sebagai  dasar  untuk 
pengembangan model jaringan transportasi;
d. Data sebaran penduduk, tingkat pendapatan, kepemiikan kendaraan, luas penggunaan 
lahan,  PDRB,  dan  data  lalu-lintas  sebagai  bahan  untuk  estimasi  bangkitan  dan 
ditsribusi perjalanan serta validasi matriks asal tujuan perjalanan.
Wilayah studi dibagi ke dalam zona-zona. Untuk memudahkan dilakukannya perhitungan 
pemodelan dan keberadaan dukungan data, maka pembagian zona dilakukan berdasarkan 
batas  wilayah  administrasi.  Dengan  demikian  dalam  analisis  ini  ditetapkan  30  zona 
dengan 27 zona internal dan 3 zona eksternal seperti disajikan dalam Gambar 1.
Gambar 1.  Pembagian Zona di Wilayah Studi
Jaringan jalan propinsi  Lampung  terbagi  menjadi  30 zona,  1758 node dan 4580 ruas 
jalan.  Ruas jalan yang masuk dalam kajian ini  adalah ruas jalan arteri  dan ruas jalan 
kolektor. Inlet dan outlet terbagi menjadi 3, yaitu pintu masuk dari Bengkulu, Sumatera 
Selatan serta pintu masuk dari Pulau Jawa. Model jaringan jalan Propinsi Lampung di 
dalam format autocad di masukkan kedalam data base sebagai input program Transplan.
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Gambar 2.  Jaringan Jalan di Provinsi Lampung
3.   HASIL DAN PEMBAHASAN
3.1   Pola Pergerakan pada Tahun Dasar
Pada  Tahun  2010  produksi  perjalanan  barang  rata-rata  setiap  zona  sekitar  792.344 
ton/hari,  dengan  Bandar  Lampung  sebagai  asal/tujuan  perjalanan  barang  terbesar  di 
Propinsi  Lampung  ini  yaitu  131.020 Ton/hari.  Secara  presentase,  pergerakan di  Kota 
Bandar Lampung sekitar 16,5% dari seluruh pergerakan di Propinsi Lampung. Disusul 
Pulau Jawa sebesar 90.322 Ton/hari sekitar 11,4%, kemudian Sumatera Selatan sebesar 
58.507 Ton/hari atau 7,4% dari total pergerakan barang di propinsi lampung serta Metro 
sebesar 50.856 Ton/hari atau sekitar 6,4%.
Dari data bangkitan dan tarikan diprediksi sebagai Matriks Asal Tujuan (MAT) untuk 
barang untuk tahun 2010 sampai 2030. Matriks ini melihat pola perjalanan kendaraan an-
tar  wilayah.  Matriks ini  diolah dari  hasil  survei  asal  tujuan  (road side interview) dan 
hasilnya menunjukkan bahwa Kota Bandar Lampung merupakan pusat tarikan yang men-
jadi tujuan perjalanan dari banyak wilayah disekitarnya. Setelah itu MAT dibebankan ke 
dalam jaringan  jalan  sehingga  dapat  dilihat  pola  pergerakan  penumpang  dan  barang 
dalam jaringan jalan. 
Dari hasil analisis diperoleh bahwa ibu kota Propinsi Lampung, Bandar Lampung (Zona 
7) merupakan Asal dan Tujuan perjalanan dominan, yakni 131.020 dan 77.148 Ton per 
hari.  Pergerakan Propinsi Lampung yang juga cukup besar berasal dari Zona 28 (dari  
Pulau Jawa lewat Pelabuhan Penyeberangan Bakauheni) sebesar 90.322 Ton per hari dan 
65.680 Ton per hari), Sumatera Selatan sebesar 58.507 dan 53.599 Ton per hari, Metro 
sebesar 50.856 dan 38.976 Ton per hari serta Bakauheni sebesar 42.118 Ton per hari dan 
45.564 Ton per hari.
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Gambar 3.  Desire line Transportasi pada Tahun 2010
Dari analisis hasil survey OD Nasional dan lainnya diperoleh informasi mengenai share 
permintaan perjalanan barang ke setiap moda perjalanan yang tersedia, yang disampaikan 
pada  Gambar  diatas.  Prediksi  penggunaan  moda  ini  diperuntukkan  hanya  untuk 
pergerakan barang darat  melalui  jaringan di wilayah internal  di  Propinsi Lampung,  di 
mana untuk pergerakan eksternal umumnya untuk ke Jawa dan Sumatera menggunakan 
moda jalan dan ke daerah lain melalui laut. Terlihat bahwa saat ini dominasi penggunaan 
angkutan  barang  masih  lebih  banyak  dikontribusi  melalui  moda  truk  di  jalan  raya, 
sedangkan angkutan KA hanya menyumbang tidak lebih dari 10%.
Idealnya, dengan skenario pengembangan jaringan KA, serta utilisasi jalur rel, maka di 
masa datang kebutuhan angkutan barang harus lebih banyak diakomodasi oleh kereta api, 
karena dari sisi waktu dan biaya untuk pergerakan barang secara regional moda KA jauh 
lebih efisien dibandingkan dengan angkutan jalan dengan moda truk.
Pengurangan beban jaringan jalan di masa datang untuk Propinsi Lampung merupakan 
strategi  penting  karena  keberadaan  jaringan  jalan  di  propinsi  ini  dalam  10  tahun 
mendatang  sudah  akan  macet,  sehingga  alternatif  pengembangan  perangkutan  KA 
merupakan  solusi  yang  baik  untuk  mengatasi  hal  tersebut  sekaligus  membantu 
keberhasilan skenario pengembangan perangkutan laut.
Sedangkan hasil  pembebanan jaringan untuk pergerakan angkutan barang Tahun 2010 
disajikan pada Gambar 4.
Dari gambar tersebut dapat dilihat pergerakan barang sebagian besar melalui ruas jalan 
dari bakauheni sampai bandar lampung sebesar 172.962 Ton per hari seterusnya sampai 
Bengkulu.  Sedangkan pergerakan barang dari  bakauheni  melalui  ruas  jalan di  bandar 
lampung  yaitu  lintas  tengah  sampai  menggala  adalah  sebesar  139.412  Ton  per  hari. 
Pergerakan  barang  dari  Bakauheni  melalui  lintas  timur  sebesar  97.375  Ton  per  hari. 
Sedangkan yang melalui ruas jalan antara Menggala sampai ke Sumatera Selatan adalah 
151.993 Ton per hari.
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Gambar 4.  Pembebanan pergerakan angkutan barang pada jaringan Tahun 2010
Bahwa pembebanan jaringan jalan Provinsi relatif merata dan memberikan akses yang re-
latif sama ke semua bagian wilayah Lampung. Pola tersebut memberikan dukungan bagi 
pencapaian perkembangan ruang yang lebih proporsional, terutama bagi wilayah bagian 
Barat  dan  bagian  Timur  Lampung.  Untuk  menilai  kinerja  jaringan  jalan  digunakan 
indikator  volume  lalulintas  per  kapasitas  jalan  yang  lebih  dikenal  dengan  Volume-
Capacity Ratio (VCR).
Nilai VCR pada jaringan jalan di  Provinsi  Lampung tahun dasar 2010 disajikan pada 
Gambar 5.
Gambar 5.  Nilai VCR pada jaringan jalan pada tahun dasar 2010
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Dari Gambar 5  terlihat bahwa saat ini sebagian ruas Jalan Lintas Timur yaitu dari Batas 
Sumatera  Selatan-Menggala-Tulang  Bawang  memiliki  LOS  C;  kemudian  ruas  jalan 
Lintas Timur Sukadana-Bakauheni, Lintas Barat: Kota Agung-Bandar Lampung, Lintas 
Tengah: Bandar Jaya-Bandar Lampung-Kalianda memiliki LOS B.
3.2   Pola Pergerakan pada Tahun Rencana
Pergerakan barang ini di proyeksikan untuk 5 tahun kedepan demikian seterusnya sampai  
ke horison waktu perencanaan, yaitu 30 tahun. Dari proyeksi ini bisa dilihat besar perger-
akan yang terjadi sehingga jika dibebankan ke jaringan jalan akan diketahui jaringan jalan 
mana yang perlu ditangani serta keterkaitannya dengan moda lain. Dari desire line tahun 
2015  dapat  dilihat  besaran  pergerakan  yang  terjadi  meningkat  sekitar  1,2  kali  dari 
pergerakan di tahun 2010. Namun pola pergerakannya tidak berubah dari pola pergerakan 
di tahun 2010.
Gambar 6.  Pola Pergerakan Barang Tahun 2015
Pola pergerakan yang dituangkan dalam desire line pergerakan barang ton per hari pada  
tahun 2020 adalah sebagai berikut.
Gambar 7.  Pola Pergerakan Barang Tahun 2020
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Perkembangan prediksi pada Tahun 2025 memperlihatkan total pergerakan yang ada di 
Propinsi Lampung adalah 1.375.981 pergerakan barang dalam Ton per hari.
Gambar 8.  Pola Pergerakan Barang Tahun 2025
Pergerakan Lintas juga terlihat  semakin besar dengan dominasi  pergerakan dari Pulau 
Jawa ke arah Sumatera Selatan, maupun sebaliknya. Pergerakan antar zona internalnya  
maupun zona eksternal ke zona internalnya juga terlihat mengalami peningkatan. Hal ini  
akan membebani jaringan jalan yang ada di propinsi Lampung.
Gambar 9.  Pola Pergerakan Barang Tahun 2030
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Pola perjalanan eksisting ini juga diprediksi untuk beberapa tahun ke depan dan dapat 
dilhat peningkatan pergerakan yang terjadi di setiap ruas jalan.  Pola nya tidak banyak 
berubah, namun dapat dilihat peningkatan pergerakan yang terjadi. 
Bahwa penyebaran jaringan jalan Provinsi  relatif  merata  dan memberikan akses  yang 
relatif  sama ke semua bagian wilayah Lampung.  Pola tersebut  memberikan dukungan 
bagi  pencapaian perkembangan ruang yang  lebih proporsional,  terutama bagi  wilayah 
bagian Barat dan bagian Timur Lampung.
Gambar 10.  Pola Pembebanan Pergerakan Barang Tahun 2015 
Pada Tahun 2015 pola pergerakan terlihat meningkat dengan pembebanan terbesar pada 
ruas jalan bakauheni – bandar lampung sebesar 393.606 Ton per hari, kemudian melalui  
Tanggamus ke arah Liwa sebesar 393.274 Ton per hari. Pergerakan barang melalui lintas 
timur  adalah  sebesar  265.665  Ton  per  hari,  sampai  ke  ruas  jalan  menuju  Sumatera 
Selatan.  Permasalahan  lainnya  yang  dihadapi  adalah  eksternalitas  akibat  pergerakan 
regional yang melintasi Provinsi Lampung. Tingginya volume pergerakan regional yang 
sifatnya  menerus  dengan  asal  dan  tujuan  wilayah  di  luar  Provinsi  Lampung  telah 
menciptakan eksternalitas bagi Lampung dalam bentuk beban kerusakan jalan.
Pembebanan pergerakan barang pada Tahun 2020 adalah sebagai berikut.
Gambar 11.  Pola Pembebanan Pergerakan Barang Tahun 2020
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Pada Tahun 2020 pola pergerakan angkutan meningkat dengan pembebanan terbesar pada 
ruas jalan bakauheni – bandar lampung sebesar 496.402 Ton per hari, meningkat 100.000 
Ton per hari dari 5 tahun sebelumnya kemudian melalui Tanggamus ke arah Liwa sebesar 
383.463 Ton per hari. Pergerakan barang melalui lintas timur adalah sebesar 308.861 Ton 
per hari, sampai ke ruas jalan menuju Sumatera Selatan.
Gambar 12. Pola Pembebanan Pergerakan Barang Tahun 2025
Pada  tahun  prediksi  2025  pergerakan  terbesar  masih  melalui  Ruas  Jalan  Bakauheni 
sampai  Bandar Lampung berkisar antara 425.193 -  564.039 Ton perhari.  Dari  Bandar 
Lampung menuju Bengkulu berkisar antara 399.134 - 435.976 Ton per hari. Sedangkan 
melalui Lintas Timur sampai Sukadana sebesar 224.863 - 353.709 Ton per hari, dan dari  
Sukadana sampai jalan menuju Sumatera Selatan sebesar 251.370 – 384.772 Ton per hari.
Pembebanan pergerakan barang pada tahun 2030 adalah sebagai berikut : 
Gambar 13.  Pola Pembebanan Pergerakan Barang Tahun 2030
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Pada tahun akhir prediksi yaitu tahun 2030 pergerakan terbesar masih melalui Ruas Jalan 
Bakauheni sampai Bandar Lampung berkisar antara 483.418 – 641.280 Ton perhari. Dari 
Bandar  Lampung  menuju  Bengkulu  berkisar  antara  428.528 -  473.544  Ton per  hari. 
Sedangkan melalui Lintas Timur sampai Sukadana sebesar 322.436 - 402.145 Ton per 
hari,  dan  dari  Sukadana  sampai  jalan  menuju  Sumatera  Selatan  sebesar  333.346  – 
437.462 Ton per hari
Beberapa ruas jalan telah berada pada kondisi yang mantap sehingga mampu dilewati  
kendaraan  berat  tanpa  menimbulkan  kerusakan.  Beberapa  ruas  jalan  yang  lain  hanya 
mampu dilewati kendaraan dengan beban gardan yang tidak terlalu berat sehingga dapat 
dilihat  bahwa untuk  angkutan  barang dengan kendaraan  berat  hanya  mampu  dilayani 
ruas-ruas  jalan  tertentu.  Di  beberapa  ruas,  jaringan  lintas  ini  melewati  jalan  dengan 
kondisi  geografis  yang  tidak  menguntungkan  dan  harus  dilakukan  pembenahan  atau 
dibuat jalur alternatif yang mempercepat perjalanan.
Jika dilihat dari karakteristiknya, angkutan barang terdiri dari angkutan hasil industri dan 
pertanian/perkebunan dengan moda truk sedang dan pick-up. Hal ini menunjukkan bahwa 
moda yang digunakan merupakan moda kendaraan dengan berat gardan yang tidak sangat 
besar. Hal ini dikarenakan pusat produksi perindustrian dan pertanian serta perkebunan 
bisa jadi merupakan wilayah yang hanya  bisa dijangkau oleh kendaraan dengan kelas 
kecil-menengah tersebut.
Kondisi diatas memberikan gambaran angkutan barang seperti apa yang dibutuhkan oleh 
Propinsi  Lampung  yaitu  angkutan  barang  dengan  kapasitas  kecil-sedang  tapi  dengan 
jumlah yang banyak (dibuktikan dengan besarnya frekuensi pergerakannya yaitu setiap 
hari)  sehingga daya  jangkaunya  sangat  jauh ke  seluruh wilayah.  Hal  ini  memberikan 
keuntungan  bagi  kondisi  jaringan  lintas  yang  dibutuhkan  karena  tidak  harus 
menggunakan jalan dengan daya dukung tinggi, tapi asal mampu dilalui oleh kendaraan-
kendaraan tersebut dan mampu menjangkau ke seluruh pelosok wilayah.
4.  KESIMPULAN
Kesimpulan yang didapat dari penelitian ini adalah sebagai berikut :  
a. Pola pergerakan barang pada tahun dasar (2010) sebagian besar melalui ruas jalan 
dari  bakauheni  sampai  Bandar  Lampung  melalui  jalan  nasional,  selanjutnya 
menuju  Lampung  Tengah  yang  kemudian  terbagi  menjadi  dua  melalui  lintas 
tengah dan lintas timur menuju ke Sumatera Selatan. 
b. Pergerakan barang di Provinsi Lampung (antar zona internal maupun antar zona 
eksternal) masih didominasi oleh angkutan moda truk di jalan raya, sedangkan 
angkutan KA hanya menyumbang tidak lebih dari 10 %.
c. Pola pergerakan pada tahun rencana (2030) banyak didominasi oleh pergerakan 
menerus  yang semakin besar dengan dominasi  pergerakan dari  Pulau Jawa ke 
arah Sumatera  Selatan,  maupun sebaliknya.  Pergerakan antar  zona internalnya  
maupun zona eksternal ke zona internalnya juga terlihat mengalami peningkatan 
yang cukup signifikan.
d. Sampai dengan Tahun 2030 perjalanan barang dari Jawa-Sumatera (Inter-urban) 
masih  dominan.  Dengan  demikian  dapat  disimpulkan  bahwa  jalur  utama 
angkutan barang di Propinsi Lampung yang paling strategsi untuk saat dan di 
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masa yang akan datang adalah di sepanjang Bakauheni-Sumatera Selatan maupun 
Bengkulu baik melalui jalan Tol, jalan Nasional, maupun KA.
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